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V magistrski nalogi je obravnavana zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj z navezavo na 
obstoječi železniški progi Ljubljana – Kamnik Graben in Ljubljana – Jesenice d.m. V prvem delu 
naloge predstavimo izhodišča in kratek razvoj omrežja TEN – T v Evropski uniji ter na območju 
Slovenije. V nadaljevanju opišemo vpeljavo železnice na primestna območja in pomembnost uporabe 
trajnostne mobilnosti. V drugem delu magistrske naloge opišemo robne pogoje trase, ki so vplivali na 
izbiro variante in orodja ter podloge, ki smo jih uporabili pri zasnovi železniške proge Domžale – 
Brnik – Kranj. V tem delu so predstavljene tudi tehnične zahteve, ki so določale izhodišča pri 
projektiranju železniške proge. Predstavljene so tri različne variante prog in njihova umestitev v 
prostor. V nadaljevanju drugega dela sta predstavljena vrednotenje in metodologija vrednotenja treh 
variant ter izbira najprimernejše variante, ki smo jo v nadaljevanju optimizirali. V tretjem delu 
magistrske naloge so podani tehnični podatki o izbrani varianti z vsemi tehničnimi elementi trase, 
izračuni progovnih hitrosti s pomočjo programa za izračun potovalnih časov med postajama in 
izdelanim voznim redom, s katerim smo ocenili razmik med zaporednima vlakoma, ki bi ga 
omogočala enotirna povezava Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj. 
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Abstract 
This master’s thesis describes the design of the Domžale – Brnik – Kranj railway line with connection 
to the existing railway line Ljubljana – Kamnik Graben and Ljubljana – Jesenice d.m. In the first part 
of the thesis, we present the main points and short development of the TEN – T network in the EU and 
in Slovenia. Further, we describe introduction of the railway to the suburban areas, and importance of 
sustainable mobility. In the second part of the thesis, we describe the boundary conditions of the route, 
which influenced the choice of variants and tools and substrates used in the design of the railway line 
Domžale – Brnik – Kranj. In addition, this section also describes the technical requirements that 
determine the starting points for the design of the railway line. Three different variants of the railway 
lines and their placement in the space are presented. Further in the second part, evaluation and 
evaluation methodology of the three variants and selection of the most suitable variant are presented, 
which are then optimized. In the third part of the thesis, technical data are given on the selected variant 
with all the technical elements of the railway route, the calculations of linear speeds using the program 
for calculating travel times between stations and the timetable, with which we evaluated the frequency 
of trains, which would be allowed by the monorail connection Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj. 
 
 
IV                                                                                    Zabret, J. 2017 Zasnova železniške proge Domžale  – Brnik – Kranj. 
                                Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
ZAHVALA 
Zahvaljujem se mentorju izr. prof. dr. Marijanu Žuri za ideje in nasvete pri izdelavi magistrske naloge. 
Iskreno se zahvaljujem tudi somentorici asist. dr. Darji Šemrov za strokovno pomoč, nasvete in 
potrpežljivost ter vodenje pri izdelavi magistrske naloge. 
Zahvaljujem se tudi doc. dr. Primožu Banovcu za koristne nasvete s področja varovanja voda. 
Zahvaljujem se študijskim kolegom za pomoč med študijem in popestritev študijskih dni. 



















Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     V 




1 UVOD ................................................................................................................................... 1 
2 ŽELEZNICA ....................................................................................................................... 3 
2.1 Vseevropsko prometno omrežje (TEN-T) ............................................................................. 3 
2.2 Železnica na primestnih območjih ........................................................................................ 5 
2.3 Trajnostna mobilnost ............................................................................................................. 8 
3 ROBNI POGOJI TRASE ..................................................................................................10 
3.1 Geološke značilnosti ............................................................................................................10 
3.2 Hidrološke značilnosti ..........................................................................................................11 
3.3 Območje Natura 2000 ..........................................................................................................13 
3.4 Poplavna območja ................................................................................................................14 
3.5 Naravna in kulturna dediščina ..............................................................................................15 
3.6 Obstoječa prometna infrastruktura .......................................................................................15 
3.7 Druga infrastruktura .............................................................................................................17 
4 ORODJA IN PODLOGE PRI PROJEKTIRANJU ........................................................18 
4.1 Geodetska orodja ..................................................................................................................18 
4.1.1 Temeljni topografski načrti (TTN5) .....................................................................................18 
4.1.2 Digitalni ortofoto ..................................................................................................................18 
4.2 Programska oprema ..............................................................................................................19 
5 TEHNIČNE ZAHTEVE PRI PROJEKTIRANJU ŽELEZNIŠKE PROGE ...............20 
5.1 Tirna širina ...........................................................................................................................20 
5.2 Minimalni polmer krožnega loka .........................................................................................21 
5.3 Bočni pospešek .....................................................................................................................21 
5.4 Nadvišanje ............................................................................................................................21 
5.5 Največji nagib nivelete .........................................................................................................22 
5.6 Tirni pragovi .........................................................................................................................22 
VI                                                                                    Zabret, J. 2017 Zasnova železniške proge Domžale  – Brnik – Kranj. 
                                Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
5.7 Tirnice ................................................................................................................................. 22 
5.8 Svetli profil proge ................................................................................................................ 23 
6 PREDSTAVITEV IZBRANIH VARIANT – UMESTITEV V PROSTOR ................. 24 
6.1 Varianta 1 ............................................................................................................................ 25 
6.2 Varianta 2 ............................................................................................................................ 27 
6.3 Varianta 3 ............................................................................................................................ 29 
7 VREDNOTENJE VARIANT IN IZBIRA NAJPRIMERNEJŠE VARIANTE ........... 31 
7.1 Prostorsko-urbanistični vidik ............................................................................................... 31 
7.2 Funkcionalni vidik ............................................................................................................... 32 
7.3 Varstveni vidik .................................................................................................................... 33 
7.4 Prometno-ekonomski vidik ................................................................................................. 34 
7.5 Sintezno vrednotenje ........................................................................................................... 35 
8 TEHNIČNI PODATKI O IZBRANI VARIANTI .......................................................... 36 
8.1 Odcep od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik ................................................. 36 
8.2 Priključitev na obstoječo železniško progo Ljubljana – Jesenice ........................................ 37 
8.3 Tehnični elementi trase ........................................................................................................ 38 
8.3.1 Vzdolžni nagib..................................................................................................................... 38 
8.3.2 Nadvišanje in bočni pospeški .............................................................................................. 38 
8.3.3 Krožni lok ............................................................................................................................ 40 
8.4 Križanja z obstoječo prometno in drugo infrastrukturo ter naravnimi ovirami ................... 40 
8.4.1 Križanja železnice z naravnimi ovirami .............................................................................. 40 
8.4.2 Izvedba izvennivojskega križanja železnice s cesto (podvoz AB) ...................................... 41 
8.4.3 Izvedba nivojskega križanja železnice s cesto ..................................................................... 42 
8.4.4 Križanje trase z električnim daljnovodom ........................................................................... 43 
8.5 Progovna hitrost ................................................................................................................... 44 
8.5.1 Progovna hitrost 60 km/h .................................................................................................... 45 
8.5.2 Progovna hitrost 80 km/h .................................................................................................... 46 
8.5.3 Progovna hitrost 100 km/h .................................................................................................. 47 
Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     VII 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
 
8.5.4 Izbira progovne hitrosti ........................................................................................................48 
8.6 Železniške postaje ................................................................................................................50 
8.7 Vozni red ..............................................................................................................................53 
9 ZAKLJUČEK .....................................................................................................................55 





















VIII                                                                                    Zabret, J. 2017 Zasnova železniške proge Domžale  – Brnik – Kranj. 
                                Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
KAZALO PREGLEDNIC 
 
Preglednica 1: Nadvišanja in bočni pospeški ........................................................................................ 39 
Preglednica 2: Linijski premostitveni objekti čez naravne ovire ........................................................... 40 
Preglednica 3: Linijski premostitveni objekti čez cestna telesa ............................................................ 41 
Preglednica 4: Cestni prehodi v nivoju, zavarovani s polzapornicami ACS ......................................... 42 
Preglednica 5: Potovalni podatki za progovno hitrost 60 km/h ............................................................. 45 
Preglednica 6: Potovalni podatki za progovno hitrost 80 km/h ............................................................. 46 
Preglednica 7: Potovalni podatki za progovno hitrost 100 km/h ........................................................... 47 
Preglednica 8: Potovalni podatki za različne progovne hitrosti ............................................................ 49 
Preglednica 9: Železniške postaje in postajališča (prometna mesta) na progi Domžale – Brnik – Kranj











Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     IX 




Slika 1: Omrežje TEN-T na območju Slovenije: Baltsko-jadranski koridor (modra barva) in 
Mediteranski koridor (zelena barva) [9] .................................................................................................. 4 
Slika 2: Geološka karta Kranjsko-Sorškega polja [17] ..........................................................................10 
Slika 3: Vodna telesa podzemnih voda in vodonosni sistemi Savske kotline [20] ................................12 
Slika 4: Območje Natura 2000 [23] .......................................................................................................13 
Slika 5: Poplavna območja na progi Domžale – Brnik – Kranj .............................................................14 
Slika 6: Prikaz obstoječe prometne infrastrukture [31] ..........................................................................16 
Slika 7: Gospodarska javna infrastruktura v območju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj ......17 
Slika 8: Grafični prikaz svetlega profila GC za novogradnje [40] .........................................................23 
Slika 9: Predstavitev treh različnih variant železniške proge .................................................................24 
Slika 10: Situacija variante 1 ..................................................................................................................25 
Slika 11: Vzdolžni profil variante 1 (rdeča: niveleta proge, zelena: niveleta terena) ............................26 
Slika 12: Situacija variante 2 ..................................................................................................................27 
Slika 13: Vzdolžni profil variante 2 (rdeča: niveleta proge, zelena: niveleta terena) ............................28 
Slika 14: Situacija variante 3 ..................................................................................................................29 
Slika 15: Vzdolžni profil variante 3 (rdeča: niveleta proge, zelena: niveleta terena) ............................30 
Slika 16: Odcep železniške proge Ljubljana – Brnik – Kranj od obstoječe proge Ljubljana – Kamnik 36 
Slika 17: Navezava na obstoječo progo Ljubljana – Jesenice d.m. na železniško postajo Kranj ...........37 
Slika 18: Visokonapetostno omrežje na območju Domžale – Brnik – Kranj [47] .................................43 
Slika 19: Shematični prikaz železniških postaj in postajališč na progi Domžale – Brnik – Kranj ........52 




X                                                                                    Zabret, J. 2017 Zasnova železniške proge Domžale  – Brnik – Kranj. 
                                Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
KAZALO GRAFOV 
 
Graf 1: Število prvič registriranih vozil med letoma 2011 in 2016 [11] ................................................. 6 
Graf 2: Povprečne mesečne bruto plače po občinah v letu 2015 [12] ..................................................... 7 
Graf 3: Rezultati sinteznega vrednotenja ............................................................................................... 35 
Graf 4: Progovna hitrost 60 km/h .......................................................................................................... 45 
Graf 5: Progovna hitrost 80 km/h .......................................................................................................... 46 
Graf 6: Progovna hitrost 100 km/h ........................................................................................................ 47 
















Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     XI 





Priloga A1: Situacijski načrt odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P1 do P162, 
merilo 1:5000 
Priloga A2: Situacijski načrt odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P162 do P305, 
merilo 1:5000 
Priloga A3: Situacijski načrt odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P305 do P366, 
merilo 1:5000 
Priloga A4: Situacijski načrt odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P366 do P489, 
merilo 1:5000 
Priloga A5: Situacijski načrt odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P489 do P565, 
merilo 1:5000 
Priloga B1: Vzdolžni profil odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P1 do P114, merilo 
1:1000/100 
Priloga B2: Vzdolžni profil odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P114 do P229, 
merilo 1:1000/100 
Priloga B3: Vzdolžni profil odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P229 do P344, 
merilo 1:1000/100 
Priloga B4: Vzdolžni profil odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P344 do P459, 
merilo 1:1000/100 
Priloga B5: Vzdolžni profil odseka železniške proge Domžale – Brnik – Kranj od P459 do P565, 
merilo 1:1000/100 
Priloga C1: Karakteristični prečni profil v nasipu, merilo 1:100 
Priloga C2: Karakteristični prečni profil v vkopu, merilo 1:100 
Priloga C3: Karakteristični prečni profil v predoru, merilo 1:100 
Priloga C4: Karakteristični prečni profil na mostu, merilo 1:100 
 
XII                                                                                    Zabret, J. 2017 Zasnova železniške proge Domžale  – Brnik – Kranj. 


















Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj. .                  1 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
  
1 UVOD 
Železniški transport velja za eno najstarejših oblik transporta. Prvi železniški transport, ki je potekal 
po lesenih tirnicah, se je pojavil med letoma 1602 in 1649 v rudnikih premoga [1]. Premog so iz ustja 
rudnika do nakladališča vozili s konji, ki so lahko vlekli štiri do pet vozičkov premoga. Železnice so se 
v podobni obliki nadaljevale še skorajda stoletje, dokler jih niso leta 1766 zamenjale železne tirnice, 
položene na lesene pragove [1]. Okoli leta 1800 so se pojavile prve parne lokomotive, takoj po 
iznajdbi parnega stroja. Kmalu zatem so se začele graditi železniške proge in je tako železniški prevoz 
vrsto let veljal za najbolj uporabljen način prevoza tovora ter ljudi po kopnem [2]. Primeren je za 
prevoz velikih količin tovora na večjih razdaljah. Prednosti železniškega prometa so tudi v udobni in 
varni vožnji ter manjšemu onesnaževanju okolja [2]. 
 
Že od nekdaj je bila železnica ključna povezava med kraji in je omogočala njihov razvoj. Na območju 
Gorenjske leži pet podeželskih občin, ki sodijo med 53 najrazvitejših občin v Sloveniji [3]. Zaradi 
njihove vse večje razvitosti se povečuje število prebivalcev in raste število malih ter srednjih podjetij. 
Tudi v prihodnosti je pričakovati vse večje priseljevanje v občine v razvoju. Slaba stran hitre rasti in 
priseljevanja v razvitejše občine je poslabšanje prometnih razmer ter večje obremenitve cestne 
infrastrukture na območju Domžale – Brnik – Kranj in na avtocesti Ljubljana – Jesenice.  
 
Prav tako pomemben dejavnik je Letališče Jožeta Pučnika, preko katerega je bilo leta 2016 prepeljanih 
1.306.280 potnikov in 10.408 ton tovora [4]. Je skorajda edino glavno evropsko letališče brez 
železniške povezave [5], poleg tega je ob letališču predviden največji Novartisov logistični center v 
Evropi [6]. 
 
Povečevanje cestnega prometa negativno vpliva na okolje in kakovost življenja na tem območju, saj 
večina prometnih poti poteka ob vaseh ter mestih. Zato je smiselno razmisliti o alternativnih 
transportnih možnostih, ki bi omogočale boljšo povezanost krajev, hkrati pa bi se z uporabo le-teh 
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Železniška proga Domžale – Brnik – Kranj lahko predstavlja eno izmed takšnih alternativnih 
transportnih možnosti, saj bi se z razvojem železniškega prometa bistveno razbremenil cestni promet, 
ki nastaja zaradi dnevnih migracij in transporta tovora po lokalnih cestah, hkrati bi dobile razvijajoče 
se občine na podeželju ter Letališče Jožeta Pučnika direktno železniško povezavo z glavnim mestom 
Ljubljana. 
 
V magistrski nalogi je predstavljena študija železniške proge, ki povezuje mesti Ljubljana in Kranj z 
navezavo na Letališče Jožeta Pučnika ter ostale večje kraje: Mengeš, Komenda ter Šenčur. Cilj je bil 
izdelati krožno železniško povezavo Ljubljana – Letališče Jožeta Pučnika – Kranj – Ljubljana, z 
navezavo na obstoječo železniško infrastrukturo. Nova predlagana povezava Ljubljana – Brnik – 
Kranj poteka do Domžal po obstoječi železniški progi Ljubljana – Kamnik Graben, od Domžal do 
Kranja pa je zasnovana nova proga, ki je usklajena z občinskimi prostorskimi načrti, nato se v Kranju 






















Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     3 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
 
2 ŽELEZNICA 
2.1 Vseevropsko prometno omrežje (TEN-T) 
Za razvoj evropskega gospodarstva je promet izrednega pomena, predvsem železniška infrastruktura. 
Zato je treba zagotoviti dobre povezave med evropskimi državami in s tem povečati evropsko 
gospodarstvo [7].  
S pomočjo nove infrastrukturne politike Evropske unije se je začelo vzpostavljati močno prometno 
omrežje znotraj Evrope, ki poteka skozi 28 držav. Omrežje je sestavljeno iz dveh delov. Osrednje 
omrežje je namenjeno najpomembnejšim povezavam in bo začelo delovati v celoti predvidoma do leta 
2030. Drugi del omrežja je tako imenovano napajalno omrežje, ki bo povezovalo vse regije Evropske 
unije; dokončano naj bi bilo do leta 2050. Vseevropsko prometno omrežje ali omrežje TEN-T že 
nadgrajuje infrastrukturo in omogoča enostavnejši čezmejni promet za podjetja ter potnike v Evropsko 
unijo in odpravo ozkih grl do leta 2030 [7].  
Evropsko prometno omrežje zagotavlja nemoteno in hitrejše potovanje znotraj Evropske unije ter 
varnejši promet z manj zastoji. Po pričakovanjih naj bi se tovorni promet do leta 2050 povečal za 80 
%, potniški pa za več kot 50 % [7]. Novo osrednje omrežje naj bi povezovalo [7]: 
 94 glavnih evropskih pristanišč z železniškimi in cestnimi povezavami,  
 38 ključnih letališč z železniškimi povezavami z večjimi mesti,  
 15.000 km železniških tirov, posodobljenih za hitre vlake,  
 35 čezmejnih projektov za zmanjšanje ozkih grl. 
 
Celovito omrežje se bo na regionalni in nacionalni ravni priključevalo na glavno osrednje omrežje. To 
celovito omrežje je pomemben sestavni del prometne politike TEN-T. V veliki meri ga upravljajo 
države članice same. Cilj Evropske unije je, da do leta 2050 postopno velika večina evropskih 
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Nove smernice TEN-T so uprte tudi v prihodnost, da se bo do leta 2050 velik del celovitega omrežja 
povezal v smislu popolnoma interoperabilnih in učinkovitih standardov za železnice, električne 
avtomobile itd. [7]. 
Slovenija je del evropske prometne mreže, ki je povezana preko dveh železniških koridorjev. Včasih 
sta to mrežo sestavljala panevropski koridor V in X. Z novim sistemom koridorjev TEN-T, ki je 
prikazan na Sliki 1, je iz omrežja TEN-T izpadel del povezave X panevropskega koridorja Salzburg – 
Jesenice d.m. – Ljubljana [8]. 
 
 
Slika 1: Omrežje TEN-T na območju Slovenije: Baltsko-jadranski koridor (modra barva) in 
Mediteranski koridor (zelena barva) [9] 
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Sedaj je Slovenija z evropsko prometno mrežo povezana preko dveh koridorjev, TEN-T, in sicer 
Baltsko-jadranskega (Swinoujscie/Gdynia – Katowice – Bratislava/Dunaj/Celovec – Videm – Benetke 
/Trst/Bologna/Ravena/Gradec – Maribor – Ljubljana – Koper /Trst), ki je nasledil prejšnji V. 
panevropski koridor, ter Mediteranskega koridorja (Lyon – Trst – Divača/Koper, Divača – Ljubljana – 
Budimpešta – Ukrajina). Luka Koper, ki je povezana tako z Baltsko-jadranskim kot tudi z 
Mediteranskim koridorjem, je opredeljena kot jedrno pristanišče. Prav tako je Letališče Jožeta Pučnika 
opredeljeno kot jedrno letališče, mesto Ljubljana pa predstavlja jedrno vozlišče [8]. 
 
2.2 Železnica na primestnih območjih 
Načrtovalci prometne infrastrukture so pogosto osredotočeni na transportne probleme v mestih, kjer se 
srečujejo s prometnimi zastoji, onesnaževanjem okolja in prometnimi nezgodami. Promet na 
primestnih območjih pa je bil obravnavan kot manj problematičen, saj je bila preobremenjenost 
prometne infrastrukture na teh območjih relativno majhna. Nizka gostota prebivalstva je pomenila, da 
bi lahko lastništvo avtomobilov še naprej naraščalo, brez kakršnega koli resnega negativnega vpliva na 
družbo [10]. 
 
Vse več občin se zaveda, da uporaba vedno večjega števila osebnih vozil v primestnem prometu ni več 
trajnostna rešitev, zato ga poizkušajo reševati z ustreznimi prometnimi strategijami. Prometne konice 
so na primestnih območjih postale ponekod že resničnost, predvsem ob koničnih urah in na turističnih 
cestah. K temu je pripomoglo tudi to, da je lastništvo avtomobilov na primestnih območjih večje kot v 
mestnih območjih. Zaradi pomanjkanja javnega prevoza na podeželju so gospodinjstva prisiljena v 
lastništvo avtomobilov. Večina družin ima vsaj en avto za prevoz na delo in za druga potovanja.  
 
Večina ljudi, ki dnevno migrira na delovna mesta v oddaljene občine, se vozi v avtomobilih samih. 
Podatki Statističnega urada Republike Slovenije [11] kažejo, da se je število prvič registriranih vozil v 
Republiki Sloveniji od leta 2011 do leta 2016 povečalo iz 77.798 na 87.255, kot je prikazano na Grafu 
1. To pomeni 11,5 % povečanje števila prvič registriranih vozil v zadnjih šestih letih. 
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Graf 1: Število prvič registriranih vozil med letoma 2011 in 2016 [11] 
 
Na območju, kjer bi potekala železniška povezava Domžale – Brnik – Kranj, lahko iz podatkov 
Statističnega urada Republike Slovenije [12] razberemo, da kar šest občin, kot je razvidno iz Grafa 2, 
spada med 53 najbogatejših občin v Sloveniji. V te občine se vsako leto povečuje tudi priseljevanje 
ljudi. Primer je občina Komenda, kjer se je med letoma 2011 in 2016 število prebivalcev povečalo za 
9 %. Ljudje se selijo iz večjih mest v primestna območja mest. 
Vsem občinam, prikazanim na Grafu 2, je skupno tudi to, da nimajo urejene železniške povezave z 
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Graf 2: Povprečne mesečne bruto plače po občinah v letu 2015 [12] 
 
 
Železnica bi bila najprimernejša oblika javnega prevoza na primestnih območjih, saj je zanesljiva v 
vseh vremenskih razmerah; z nivojem uslug je prijazna do uporabnika, nudi udobno vožnjo in je 
cenovno ugodna. Zagotavlja prevoz za lokalne prebivalce in obiskovalce, ki nimajo možnosti uporabe 
avtomobila. Za mlade je pogosto edini način potovanja v šolo in nazaj, poleg tega jim predstavlja 
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2.3 Trajnostna mobilnost 
Zaradi povečevanja cestnega prometa je treba razmisliti o drugačnih transportnih sredstvih, ki 
jih ponuja trajnostna mobilnost. Osnovni namen trajnostne mobilnosti je ta, da zmanjšamo 
promet in posledično onesnaževanje, emisije toplogrednih plinov ter porabo energije, hkrati 
pa vseeno zadovoljimo potrebe ljudi po mobilnosti [13]. 
Trajnostna mobilnost je mobilnost, ki spodbuja razvoj gospodarstva, a je hkrati okoljsko sprejemljiva 
in socialno pravična [13]. Z razvojem družbe je sčasoma prišlo do vedno večjega napredka in dviga 
življenjske ravni. S povečevanjem števila vozil je promet začel ogrožati kakovost bivanja in močno 
vplivati na okolje. Treba je zagotoviti človekove potrebe po mobilnosti, s pomočjo ukrepov prometne 
politike, z nižjimi stroški in s souporabo naravnih virov ter ob čim manjših stranskih učinkih, ki 
negativno vplivajo na ljudi in okolje [13].  
Strategija, ki bi temeljila na železnici, bi zagotavljala jedro trajnostnega mobilnega omrežja s 
storitvami avtobusa ali osebnega avtomobila, varnim parkiriščem in varnim ter priročnim dostopom za 
kolesarje in pešce. Železnica bi tako ponujala najboljšo priložnost za spremembo ali vsaj omejitev 
rasti uporabe avtomobilov in bi omogočala ljudem boljšo rabo javnega prometa [10]. 
Uporabil bi se koncept sistema »park and ride«, pri katerem bi se kombinirala uporaba dostopnih 
prevoznih sredstev: avtomobila, avtobusa ali kolesa in železnice, v tem primeru železniške proge 
Domžale – Brnik – Kranj. Sistem »park and ride« pomeni parkiraj in se pelji z javnim prevozom. 
Sistem omogoča kombinacijo zasebnega in javnega prevoza. Gre za najcenejši način za voznike, da 
parkirajo svoj avto in potujejo v mesta.  
Parkirišča »park and ride«, ki so na obrobju mest, morajo imeti urejene povezave z javnim prometom, 
saj je to pogoj, da zadostijo svojemu namenu. Uporabnik se do predvidenih parkirnih točk na obrobju 
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Že v zgornjih poglavjih je bilo omenjeno, da se evropska prometna politika zavzema za povezavo 
večjih evropskih mest in letališč z železnico [7]. Tako bi železniška proga Domžale – Brnik – Kranj 
lahko predstavljala eno takšnih povezav, ki bi povezovala glavno mesto Ljubljana z Letališčem Jožeta 
Pučnika. Evropska prometna politika si prav tako prizadeva zmanjšati emisije v prometu za 60 % do 
leta 2050 in s tem omiliti globalno segrevanje [15]. K zmanjševanju emisij v prometu bi pripomogla 
uporaba trajnostne mobilnosti. Primer trajnostne mobilnosti na območju primestnega prometa med 
Mengšem in Šenčurjem bi lahko predstavljala železniška proga Domžale – Brnik – Kranj. Tako bi se 
lahko kombinirala uporaba dostopnih prevoznih sredstev (avto, kolo ali avtobus) in železnice. 
Poleg smernic prometne politike Evropske unije in uporabe trajnostne mobilnosti je treba najprej 
ugotoviti, ali je teren med Domžalami ter Kranjem sploh primeren za izvedbo takšne železniške proge. 
Zato je ključno, da se najprej analizira območje v smislu geoloških in hidroloških značilnosti tal, 
varovanja naravne ter kulturne dediščine in vpliv izgradnje železniške proge Domžale – Brnik – Kranj 
na prebivalce krajev, mimo kateri bi potekala železniška proga. 
V  nadaljevanju magistrske naloge smo se poglobili v iskanje odgovorov o smiselnosti izvedbe 
železniške proge Domžale – Brnik – Kranj, z navezavo na obstoječe železniško omrežje, saj smo 
poizkušali, čim manj posegati v prostor. V nadaljevanju naloge je predstavljena analiza območja, po 
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3 ROBNI POGOJI TRASE 
3.1 Geološke značilnosti 
Večji del železniške proge Domžale – Brnik – Kranj poteka po Kranjskem polju, ki leži na levem 
bregu reke Save. Kranjsko polje je večja izravnana površina s konglomeratnimi terasami. Ravnino 
sestavljajo kvartarne naplavine apneniško dolomitne sestave, kar je posledica fluvialnega nasipavanja 
Save in Kokre. Edine večje mikroreliefne spremembe so rečne ježe in struge rek Kokre ter Save. 
Ravnina Kranjskega polja, ki je prikazana na Sliki 2, polagoma pada od severozahoda proti 
jugovzhodu. Na vzhodnem delu se območje končuje z manj izrazitim terciarnim hribovjem [16]. 
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Na severnem delu Kranjskega polja nastopajo konglomerati in peščenjaki. Proti južnemu delu leži 
konglomerat na triasnem dolomitu. Konglomerat, ki je sestavljen večinoma iz apnenca in dolomita, je 
trdno sprijet in v njem ni fosilnih ostankov. Odtok vode skozi konglomerat proti Kranjskemu polju 
zavirajo predvsem močno ilovnati sedimenti na nižji terasi in sivica. Tudi jugozahodno proti 
Domžalam nastopajo konglomerati, izpod katerih se pokažejo proti Komendi terciarna sivica in 
laporji, ki sestavljajo vseobsežno Tunjiško gričevje. Drugačne so razmere pri Mostah in še niže 
navzdol proti Domžalam, kjer je izdolbla reka Pšata svojo dolino ob robu prodne nasutine Kamniške 
Bistrice. Ker tukaj teče reka po prepustni prodni podlagi, smemo domnevati, da se izgublja del njenih 
voda neposredno v sam prod [18].  
 
3.2 Hidrološke značilnosti 
Kranjsko-Sorško polje na severozahodu in Skaručensko-Vodiško polje ter Kamniškobistriška ravnina 
na severu predstavljajo večje ravnine na severnem delu Ljubljanske kotline. Za vodne vire je med 
litološkimi potezami pokrajine pomemben velik obseg prepustnih fluvioglacialnih sedimentov, ki so 
jih, v kvartarni dobi odložile Sava, Kamniška Bistrica in njihovi pritoki. Fluvioglacialni prodnati in 
peščeni sedimenti, ki gradijo vodonosne plasti v dnu tektonskih ugreznin, so zelo porozni, kar je 
odločilno za nastanek velikih zalog podzemne vode [19]. 
Največje površinsko tekoče vode na Kranjskem polju in v Kamniškobistriški ravnini so Sava, Kokra, 
Kamniška Bistrica in Pšata. Za obnavljanje zalog podtalnic je najpomembnejša Sava, ki prispeva 
približno polovico dinamičnih zalog podtalnic na Kranjskem polju. Kamniška Bistrica pa je 
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Pri Kranju se v Savo izlije Kokra, pri Medvodah Sora, na Ljubljanskem polju pa z desne strani porečja 
Gameljščica, Črnušnica in Kamniška Bistrica ter z leve Ljubljanica, ki se ji prav tako kot Kamniška 
Bistrica pridruži šele na skrajnem vzhodnem delu Ljubljanskega polja [19]. Na Sliki 3 so prikazani 
vodonosni sistemi in telesa podzemnih voda v Savski kotlini. 
 
 
Slika 3: Vodna telesa podzemnih voda in vodonosni sistemi Savske kotline [20] 
 
Glavno vodno telo podzemnih voda na Kranjskem polju predstavlja reka Sava. Gladina podzemne 
vode sega od 6,0 do 40,4 metrov pod površjem [20], kar preprečuje izvedbo globokih vkopov na 
območju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj. Drugo vodno telo predstavlja reka Kokra, ki prav 
tako poteka po Kranjskem polju. Višina gladine podzemne vode je odvisna od padavin, najnižje 
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3.3 Območje Natura 2000 
Območje se razprostira na jugozahodnem obrobju Mengeškega polja, 5 kilometrov severno od 
Ljubljane in kilometer jugozahodno od vasi Loka pri Mengšu, pod zaselkom Spodnje Dobeno. Tu 
prevladujejo vlažni travniki z modro stožko in nizko barje s srhkim šašem. Zaradi opuščanja košnje se 
mokra travišča postopoma zaraščajo z navadno krhliko in črno jelšo, ki že tvori homogen sestoj na 
vzhodnem delu doline [22]. Sloj Nature 2000 in potek predvidene proge je prikazan na Sliki 4. 
 
 
Slika 4: Območje Natura 2000  
 
Drugo, manjše varstveno območje, ki je zaščiteno z Naturo 2000, leži na območju Suhadol. To je 
zaščiteno območje Zadnje struge pri Suhadolah; predstavlja mokrišče, na katerem uspevajo številne 
rastline, kot so obrečna vrbovja, jelševja in jesenovja, katerih predstavnik je tudi kljunasti šaš ter 
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3.4 Poplavna območja 
Največje poplavno območje na progi Domžale – Brnik – Kranj predstavlja območje med Suhadolami, 
Mostami in Žejami pri Komendi. Skozi to območje teče reka Pšata. Statistični podatki kažejo, da je to 
območje poplavljeno vsaj enkrat na dvajset let, lahko tudi pogosteje, s povratno dobo desetih let [24]. 
Na območju kraja Suhadole leži naravni zadrževalnik s površinskimi in podtalnimi vodami. 
Železniško progo je treba speljati čim bolj po robu naravnega zadrževalnika ali ga prečiti čim bolj 
prečno. Zaradi posegov v poplavno območje je treba izvesti omilitvene ukrepe, saj s posegi vplivamo 
na vode. Ukrep, ki je možen na omenjenem območju, je ta, da bi za vsak kubični meter razlivnega 
volumna, ki ga zasuje železnica, in vsak kubični meter povečanega odtoka, morali v sklopu izvedbe 
narediti suhi zadrževalnik. Prav tako je treba izvesti cevne prepuste pod progo, da omogočimo 
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3.5 Naravna in kulturna dediščina 
Območje ob železniški progi Domžale – Brnik – Kranj ponuja bogato naravno in kulturno dediščino. 
Naravno dediščino predstavlja kanjon Kokre, 30 metrov globoka soteska, ki nudi dom številnim 
živalskim in rastlinskim vrstam [25]. Pomembno naravno območje so tudi jezerca v Bobovku, kjer so 
našli fosilne ribe in mamutove ostanke iz ledene dobe ter žarno grobišče iz časa Rimljanov [26]. V 
Šenčurju je znan dvostranski javorjev drevored, ki poteka ob Pipanovi cesti in predstavlja spomenik 
oblikovane narave [27]. 
Kulturno dediščino predstavljajo številne cerkve. V Šenčurju je znana cerkev svetega Jurija, katere 
nastanek se omenja že leta 1238, vendar se je ohranilo le obzidje. Sedanja baročna cerkev je bila 
pozidana na območju starejše leta 1747. Slike v cerkvi so delo J. Šubica iz leta 1883, freske v ladji so 
delo M. Bradeške [28]. V Komendi je znana cerkev svetega Petra s cerkvenim trgom, kjer je dolga leta 
deloval in domoval Peter Pavel Glavar. Cerkveni trg so kasneje prenovili in delno preuredili po načrtih 
arhitekta Jožeta Plečnika [29]. 
 
 
3.6 Obstoječa prometna infrastruktura 
 Na območju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj je obstoječa prometna infrastruktura zelo 
dobro razvita. Mesto Kranj in letališče Jožeta Pučnika imata dobro geografsko lego, saj ležita v 
neposredni bližini avtoceste A2 Ljubljana – Karavanke ter državne ceste, G2-104 Kranj – Spodnji 
Brnik – Moste, ki sta prikazani na Sliki 6 in omogočata dobro povezavo z glavnim mestom Ljubljana 
ter drugimi večjimi kraji, Šenčur, Komenda, Mengeš, Domžale in Trzin.  
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Slika 6: Prikaz obstoječe prometne infrastrukture [30] 
 
Poleg zgoraj navedenih cestnih povezav naj bi bila v bližnji prihodnosti prav tako zgrajena glavna 
cesta drugega reda G2 Želodnik – Mengeš – Vodice. Nova cesta bo omogočala povezavo avtocestnega 
kraka A2 Ljubljana – Jesenice in A1 Ljubljana – Maribor, med avtocestnima priključkoma Krtina in 
Vodice [31]. 
Skozi Kranj poteka tudi elektrificirana železniška proga Ljubljana – Jesenice d.m., ki omogoča 
potniški in tovorni promet s tujino ter notranjostjo Slovenije. Železniška proga Ljubljana – Kamnik 
Graben, ki ni elektrificirana, pa poteka skozi Domžale in zagotavlja direktno povezavo z glavnim 
mestom Ljubljana. Zgrajena je bila zaradi razvoja industrije in trgovine na tem območju ter za prevoz 
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3.7 Druga infrastruktura 
Pri načrtovanju nove železniške proge Domžale – Brnik – Kranj je prav tako treba upoštevati 
gospodarsko javno infrastrukturo. Največjo pozornost je treba nameniti prosto zračnim daljnovodom, 
predvsem na območjih vasi in mest, kjer je gospodarska javna infrastruktura bolj zgoščena, kot je 
prikazano na Sliki 7. Na Sliki 7 predstavljajo rdeče črte prosto zračne daljnovode, rumene črte 
povezave zemeljskega plina in svetlomodre črte vodovodno omrežje. 
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4 ORODJA IN PODLOGE PRI PROJEKTIRANJU 
4.1 Geodetska orodja 
4.1.1 Temeljni topografski načrti (TTN5)  
Rastrski podatki načrtov so zajeti iz ločenih vsebinskih slojev, in sicer [33]:  
 naselja s prometno mrežo (NP); 
 zemljepisna imena (I); 
 relief – plastnice (RP);  
 hidrografska mreža z imeni, vodni objekti (H). 
 
Pri projektiranju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj smo uporabili geodetske posnetke 
območja, na katerih bo potekala proga, karto poplavnih območij, karto Natura 2000, karto 
gospodarske javne infrastrukture itd. 
 
4.1.2 Digitalni ortofoto  
Kot podlogo smo uporabili ortofoto v merilu 1:5000 za prostorsko planiranje železniške proge 
Domžale – Brnik – Kranj. 
Ortofoto je fotografija, posneta iz zraka, ki upošteva podatke o reliefu in je s pomočjo transformacije 
prikazana v ortogonalni projekciji. Izdelek je primerljiv z linijskimi kartami oziroma s temeljnimi 
topografskimi načrti v merilu 1 : 5.000. Razdelitev na liste je enaka kot pri temeljnih topografskih 
načrtih. Vsi ortofoto listi so izdelani v Gauss-Kruegerjevi projekciji, v državnem koordinatnem 
sistemu D48 [34]. 
Poleg ortofota smo uporabili oziroma upoštevali digitalni model višin (DMR 25). Digitalni model 
višin obsega samo višinske točke na določenem območju. Prednost modela v primerjavi z drugimi 
digitalnimi modeli višin je boljša lokalna višinska natančnost, njegova največja pomanjkljivost pa je 
nehomogenost [35]. 
Manjša nehomogenost višinskih napak se je pojavila pri prehodih iz gozdnega v ravninski del in na 
območju rečnih strug, kjer so večje višinske spremembe. 
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4.2 Programska oprema 
Uporabljena programska oprema pri projektiranju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj je bila 
Ferrovia. Gre za programsko rešitev za načrtovanje in vzdrževanje železniških prog. Uporabniški 
vmesnik deluje v programu AutoCad Civil 3D 2016. Program Ferrovia omogoča uporabniku 
načrtovanje vseh vrst projektov, od idejnih študij do detajlnega projektiranja [36]. 
Ferrovia vsebuje orodja za izdelavo digitalnega modela terena, izdelavo 3D brežin, načrtovanje osi, 
vzdolžnih prerezov in obdelavo prečnih prerezov, načrtovanje kretnic ter tirnih povezav, 3D 
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5 TEHNIČNE ZAHTEVE PRI PROJEKTIRANJU ŽELEZNIŠKE PROGE 
Evropska unija s svojo prometno politiko, predvsem na področju železnic, postopno vzpostavlja 
enotno železniško omrežje. Tako je bilo v okviru direktiv izdelanih več tehničnih smernic, 
poimenovanih »tehnične specifikacije za interoperabilnost – podsistem infrastruktura« za 
konvencionalne železniške sisteme [37]. S tem se zagotavlja interoperabilnost med posameznimi 
nacionalnimi železniškimi sistemi [38]. Zato je treba pri projektiranju železniških prog v Evropski 
uniji, torej tudi v Sloveniji, upoštevati TSI infrastruktura, ki so bile osnova pri projektiranju železniške 
proge Domžale – Brnik – Kranj. Kot primerjavo in dopolnitev členov TSI infrastruktura, smo 
uporabili tudi Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog [39]. 
Pri projektiranju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj smo upoštevati vse omejitve v prostoru, 
kot so geološka in reliefna razgibanost območja, naravna in kulturna dediščina, poplavna območja, 
Natura 2000 ter obstoječi občinski prostorski načrti občin, po katerih bi potekala proga.  
 
5.1 Tirna širina 
TSI infrastruktura, predpisuje v členu 4.2.4.1 (normalna tirna širina) standardno širino železniških 
tirov. Normalna evropska tirna širina po TSI infrastruktura je 1435 mm [37]. Tudi Pravilnik o 
zgornjem ustroju železniških prog [39] predpisuje v 8. členu v točki 2 normalno tirno širino 1435 mm. 
Upoštevana tirna širina pri projektiranju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj, je standardna 
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5.2 Minimalni polmer krožnega loka 
Železniška proga Domžale – Brnik – Kranj predstavlja primestno železnico, ki povezuje naselja. V 
skladu s TSI – infrastruktura [37] in Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog [39], smo 
upoštevali minimalni radij Rmin 300 metrov za odprto progo, na območju postaj pa minimalni radij 
500 metrov, s katerim smo se prilagajali omejitvam. Na območjih, kjer je bilo na voljo več prostora, so 
se izvedli večji radiji, vse tja do 5000 metrov na odprti progi. 
 
5.3 Bočni pospešek 
Bočni pospešek v TSI infrastruktura [37] ni eksplicitno omenjen, je pa v členu 4.2.4.3 omenjen 
primanjkljaj nadvišanj, ki vpliva na bočni pospešek in znaša 130 mm (ali 0,85 m/s2 nekompenziranega 
bočnega pospeška) za tirna vozila skladna s TSI »Tovorni vagoni« ter 153 mm (ali 1,00 m/s2 
nekompenziranega bočnega pospeška) za vozila skladna s TSI »Lokomotive in potniška tirna vozila«. 
Vrednosti veljata za hitrosti V ≤ 160 km/h.   
Glede na določila Pravilnika o zgornjem ustroju železniških prog [39] je vrednost primanjkljaja 
nadvišanja, za vlake brez nagibne tehnike, izjemna največja vrednost in za uporabo te vrednosti je 
potrebno soglasje upravljavca. Primanjkljaj nadvišanj oziroma dopustni pozitivni bočni pospešek je 
izjemoma lahko 130 mm (ali 0,85 m/s2), maksimalna vrednost na šibkih mestih pa 100 mm (ali 0,65 
m/s2). Bočni pospešek ni pogojen z vrsto vozil tovornih ali potniških vlakov. 
 
5.4 Nadvišanje 
Največje dovoljeno projektirano nadvišanje za tire s tirno gredo je na podlagi člena 4.2.4.2 TSI 
infrastrukture [39] v točki 4 omejeno na 160 mm za tovorni in mešani ter 180 mm za potniški promet 
na odprtih progah. Projektno nadvišanje skladno s točko 1 na območju postajnih peronov ne sme 
presegati 110 mm.  
Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog [39] v 15. členu, pod točko 1 dovoljuje največje 
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5.5 Največji nagib nivelete 
Največji dovoljeni nagib nivelete glavnih tirov na novih progah je predpisan v členu 4.2.3.3 TSI 
infrastrukture in znaša do 35 mm/m, za izključno potniški promet. Ob tem morata biti izpolnjeni 
zahtevi, da je drseče povprečje vrednosti nagiba preko 10 kilometrov manjše ali enako 25 mm/m ter da 
največja dolžina proge z neprekinjenim naklonom 35 mm/m, ne presega šestih kilometrov [37]. 
V Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog [39] se zahteva največji vzdolžni nagib nivelete 12,5 
‰, pri gradnji glavnih prog za mešani promet oziroma 17,5 ‰, če gre za zahtevnejše terenske 
razmere. 
 
5.6 Tirni pragovi 
V TSI infrastrukturi [37] je v členu 5.3.3 pod točko 1 zahteva, da mora ležati tirnica na betonskih ali 
lesenih pragovih. 
Na podlagi 49. člena Pravilnika o zgornjem ustroju železniških prog [39] so bili pri projektiranju 
železniške proge Domžale – Brnik – Kranj izbrani impregnirani leseni pragi, dolžine 260 centimetrov.  
 
5.7 Tirnice 
V TSI infrastrukturi [37] so v členu 5.3.1 predstavljene specifikacije za izbor tirnice: prečni prerez 
glave tirnice, vztrajnostni moment in trdota tirnice, ki predstavljajo specifikacije komponente 
interoperabilnosti. 
Tudi v 39. členu Pravilnika o zgornjem ustroju železniških prog [39] so definirani podatki o tirnicah 
(oblika, prečni prerezi, momenti in drugi podatki). Na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj bo na 
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5.8 Svetli profil proge 
Svetli profil proge predstavlja omejeno, na tir pravokotno ravnino, v katero ne smejo segati deli 
objektov, progovnih oznak, signalov, materiala in drugih predmetov [40]. Ob predpostavki, da bo to 
regionalna proga na kateri bodo obratovali lokalni potniški vlaki s hitrostmi 80 – 120 km/h po 
kategoriji P5 in tovorni vlaki s hitrostmi 60 – 100 km/h po kategoriji F3, bi regionalne proge ustrezale 
TSI – kategoriji P5 – F3. Parametri zmogljivosti regionalnih prog morajo zagotavljati najmanj svetli 
profil GA po kodi P5 ali F3, osno obremenitev 20 ton po kodi F3, progovno hitrost 80 – 120 km/h po 
kodi P5, dolžine peronov 50 – 200 m po kodi P5 in dolžine vlakov 500 – 1.050 m po kodi F3 [37]. 
Svetli profil GC je definiran v Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog [39] v členu 30. 
Potrebno ga je zagotovit pri gradnji novih prog. V 26. in 27. členu je opisana definicijo svetlega 
profila, v prilogi 6 pa je grafično in dimenzijsko prikazan svetli profil GC, ki je prikazan na Sliki 8. 
Kljub izboru svetlega profila GA po TSI – infrastruktura [37],  še vedno zagotavljamo 
interoperabilnost med posameznimi nacionalnimi železniškimi sistemi. 
 
 
Slika 8: Grafični prikaz svetlega profila GC za novogradnje [39] 
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6 PREDSTAVITEV IZBRANIH VARIANT – UMESTITEV V PROSTOR 
Z izgradnjo železniške proge bi povezali območje med Ljubljano, Letališčem Jožeta Pučnika in 
Kranjem s krožno železniško povezavo. Železniška povezava bi poleg nove železniške proge Domžale 
– Brnik – Kranj uporabljala obstoječi železniški progi Ljubljana – Jesenice d.m. in Ljubljana – 
Kamnik Graben. Tako bi Letališče Jožeta Pučnika in logistični centri na letališču, ki so v planu 
izgradnje v prihodnosti, dobili neposredno povezavo z železniškim omrežjem.  
Za določitev optimalne trase železniške proge Domžale – Brnik – Kranj smo v prostor umestili tri 
variante, izmed katerih smo kasneje, na podlagi metodologije vrednotenja in medsebojne primerjave 
variant [41], izbrali najprimernejšo. Vsem trem variantam je skupno, da se kmalu za železniško 
postajo v Domžalah odcepijo od železniške proge Ljubljana – Kamnik Graben in potekajo mimo 
Letališča Jožeta Pučnika vse do Kranja, kjer se v Kranju priključijo na obstoječo železniško progo 
Ljubljana – Jesenice d.m. Vse tri proge so opisane v nadaljevanju. Na Sliki 9 so predstavljene tri 
različne variante železniške proge Domžale – Brnik – Kranj. 
 
  
Slika 9: Predstavitev treh različnih variant železniške proge  
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6.1 Varianta 1 
Varianta 1 se odcepi od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik Graben v vasi Zgornje Jarše, 
dva kilometra za železniško postajo Domžale. Proga nato zavije levo proti Mengšu, kjer preide v 
krivino z radijem 750,00 m in nato v premo dolžine 1080,41 m ter ga po severni strani obide. Nato v 
km 4,7 + 0,00 preči državno cesto G2-104 Moste – Mengeš. Proga se nadaljuje po južni strani Suhadol 
in poteka poleg industrijske cone Komenda. Nato zavije in del poti poteka vzporedno z državno cesto 
G2-104, Moste – Mengeš, vse do Letališča Jožeta Pučnika. Trasa poteka nato do Šenčurja vzporedno z 
državno cesto, kjer južno pod njim v km 17,9 + 0,00 preči državno cesto Kranj – Spodnji Brnik in v 
km 18,8 + 50,00 še avtocesto A2 Kranj Vzhod – Brnik ter se nadaljuje proti Kranju, skladno z 
občinskim prostorskim načrtom občine Kranj [42]. Reko Kokro preči v km 22,8 + 0,00 in reko Savo v 
km 26,2 + 0,00. Pred železniško postajo Kranj se priključi na železniško progo Ljubljana – Jesenice 
d.m., iz smeri Jesenic. 
 
 
Slika 10: Situacija variante 1  
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Na Sliki 10 je prikazana varianta 1. Dolžina proge po varianti 1 je 28.162 m. Večina proge poteka ob 
naseljih in malo posega v kmetijska zemljišča ter gozdne površine. Celotna trasa poteka izven 
naravovarstvenih območij Natura 2000. Proga preči poplavno območje na območju kraja Suhadole. 
 
Vzdolžni profil variante 1 je prikazan na Sliki 11. Začetek nove proge Ljubljana – Brnik – Kranj  je na 
nadmorski višini 313 m, ki predstavlja oceno nadmorske višine obstoječe proge Ljubljana – Kamnik 
Graben. Dva kilometra za železniško postajo Domžale proga zavije levo proti Mengšu. Niveleta 
železniške proge variante 1 se postopoma vzpenja z vzdolžnimi nagibi, ki niso večji od 10 ‰. 
Največjo nadmorsko višino, 398,3 m, doseže v km 21,4 + 0,00. Nato se začne niveleta železniške 
proge od km 24,4 + 50,00 naprej strmo spuščati, z vzdolžnimi nagibi do 18,50 ‰. Na kratkem odseku 
je treba premostiti višinsko razliko približno 40,00 m, ki je nastala zaradi reke Save in razgibanega 
terena na tem območju. Vzdolžni profil se nato spusti do nadmorske višine 358 m in se konča na 













Zabret, J. 2017. Zasnova železniške proge Domžale – Brnik – Kranj.                                                                                     27 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
 
6.2 Varianta 2 
Varianta 2 se odcepi od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik Graben v vasi Zgornje Jarše 
dva kilometra od železniške postaje Domžale. Proga zavije levo proti Mengšu s krožnim lokom z 
radijem 350 metrov in ga po severni strani zaobide. Proga se nadaljuje po zahodni strani Most in po 
južni ter jugozahodni strani Komende. Nato poteka severno nad vasmi Vopovlje in Spodnji Brnik, vse 
do Letališča Jožeta Pučnika. Proga nato pred Šenčurjem zavije južno, kjer preči avtocesto A2 Kranj 
Vzhod – Brnik v km 19,5 + 0,00 in reko Savo blizu vasi Trboje ter se nadaljuje proti Kranju, kjer se 
pred železniško postajo Kranj priključi na železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m., iz smeri 
Ljubljane. 
Večina trase poteka ob naseljih in malo bolj posega v kmetijska zemljišča kot varianta 1. Proga preči 
poplavno območje na območju kraja Suhadole. 
Na Sliki 12 je prikazana varianta 2. Dolžina proge po varianti 2 je 26.162 m.  
 
 
Slika 12: Situacija variante 2  
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Vzdolžni profil variante 2 je prikazan na Sliki 13. Železniška proga se odcepi v vasi Zgornje Jarše, dva 
kilometra za železniško postajo Domžale, na nadmorski višini 313 m, ki predstavlja oceno nadmorske 
višine obstoječe proge Ljubljana – Kamnik Graben. Niveleta železniške proge variante 2 se postopoma 
vzpenja z vzdolžnimi nagibi, ki niso večji od 11,85 ‰. Železniška proga doseže najvišjo nadmorsko 
višino, 392 m, v km 18,2 + 50,00. Nato se začne niveleta železniške proge od km 18,2 + 50,00 naprej 
spuščati, z vzdolžnimi nagibi do 18,5 ‰, kjer prečka reko Savo na stacionaži km 23.2 + 0,00. 
Vzdolžni profil se nato konča na mestu, ko se železniška proga Domžale – Brnik – Kranj priključi na 
železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m. iz smeri Ljubljana, 3,5 km pred železniško postajo Kranj, 
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6.3 Varianta 3 
Varianta 3 se od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik Graben odcepi za železniško postajo 
Rodica, kjer zavije levo proti Mengšu s krožnim lokom z radijem 300 metrov in ga po južni strani 
zaobide. Trasa se nadaljuje skozi gozdna in kmetijska zemljišča ter preči naravovarstveno območje 
Natura 2000. Pri kraju Žeje pri Komendi (poleg industrijske cone Komenda) v km 8,3 + 50,00 preči 
regionalno cesto R2-413 Vodice – Moste. Proga se nadaljuje do Letališča Jožeta Pučnika, kjer na 
južnem delu Letališča Jožeta Pučnika zavije in preči avtocesto A2 Brnik – Vodice v km 17,6 + 0,00. 
Podoben potek proge bi lahko predstavljal eno izmed alternativnih variant povezave na letališče, 
opisano v glavnem načrtu letališča [43]. Proga kmalu zatem prečka reko Savo, blizu vasi Trboje in se 
nadaljuje proti Kranju. Tu se, pred železniško postajo Kranj, proga priključi na obstoječo železniško 
progo Ljubljana – Jesenice d.m. 
Velik del proge poteka skozi kmetijska in gozdna zemljišča, del proge poteka tudi skozi 
naravovarstveno območje Natura 2000. Celotna proga ne posega v poplavna območja. 
Na Sliki 14 je prikazana varianta 3. Dolžina proge po varianti 3 je 24.049 m.  
 
 
Slika 14: Situacija variante 3  
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Vzdolžni profil variante 3 je prikazan na Sliki 15. Začetek železniške proge Domžale – Brnik – Kranj 
je na nadmorski višini 301 m, ki predstavlja oceno nadmorske višine obstoječe proge Ljubljana – 
Kamnik. 1200 metrov naprej od železniške postaje Domžale, takoj za železniško postajo Rodica, 
zavije levo proti kraju Mengeš. Niveleta železniške proge variante 3 se nato postopoma vzpenja z 
vzdolžnimi nagibi, ki niso večji od 11,22 ‰. Železniška proga doseže najvišjo nadmorsko višino, 
383,5 metra, v km 18,2 + 50,00. Nato se začne niveleta železniške proge od km 17,3 + 50,00 naprej 
spuščati, z vzdolžnimi nagibi do 18,5 ‰, kjer prečka reko Savo v km 21.0 + 50,00. Vzdolžni profil se 
konča na mestu, ko se železniška proga Domžale – Brnik – Kranj priključi na železniško progo 
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7 VREDNOTENJE VARIANT IN IZBIRA NAJPRIMERNEJŠE VARIANTE 
V nadaljevanju je podano vrednotenje variant, ki temelji na metodologiji vrednotenja in medsebojne 
primerjave variant [41], na podlagi katerih je bila izmed treh variant železniške proge izbrana 
najprimernejša. 
 
7.1 Prostorsko-urbanistični vidik 
V prostorsko-urbanističnem vidiku se opisujeta navezovanje in povezovanje naselij, kakovost 
bivalnega okolja, primarna gospodarska raba [41]. 
Varianta 1 zagotavlja s svojim potekom dobro železniško povezavo večjih krajev, ki ležijo med 
Domžalami, Brnikom in Kranjem. Proga zaobide manjše vasi in s tem omogoča urbanistično urejanje 
krajev. Del proge poteka ob obstoječi državni cesti G2-104, Spodnji Brnik – Moste. Na območju 
občine Komenda poteka skladno z občinskim prostorskim načrtom [44], s predvideno postajo pri 
industrijski coni Komenda. Varianta 1 v večji meri ne preseka poseljenih območij oziroma ohranja 
povezavo med ključnimi deli naselja. Na območju, kjer železniška proga posega v kmetijska 
zemljišča, se ohranja njihova celovitost in se ne drobijo na manjše enote. Slabost variante 1 je v tem, 
da najbolj posega v mesto Kranj, saj se po severni strani mesta Kranj priključi na obstoječo železniško 
progo Ljubljana – Jesenice d.m., skladno z občinskim prostorskim načrtom Mestne občine Kranj [42].  
Varianta 2 povezuje nekatere večje kraje, ki ležijo med Domžalami, Brnikom in Kranjem, vendar 
slabše kot varianta 1. Slabost poteka variante 2 se kaže v tem, da bolj posega v kmetijska zemljišča in 
gozdne površine kot varianta 1. Na območju med Komendo in Brnikom se zato kmetijska ter gozdna 
zemljišča drobijo na manjše enote. Izogne se kraju Komenda, ki je občina v razvoju in sodi med 53 
najbogatejših občin v Sloveniji [3]. Slabost variante 2 je tudi v tem, da se na jugozahodni strani mesta 
Kranj priključi na obstoječo železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m., kar ni skladno z občinskim 
prostorskim načrtom Mestne občine Kranj [42]. Na območju med Spodnjim in Zgornjim Brnikom 
preseka območje poselitve. 
Varianta 3 v veliki meri poteka skozi območja, ki so manj naseljena. Najbolj se približa naselju 
Mengeš, ki ga zaobide po južnem delu in kraju Žeje pri Komendi. Proga poteka mimo industrijske 
cone Komenda in tako omogoča nadaljnji razvoj industrijske cone ter kraja Komenda. Takšen potek 
trase ugodno vpliva na bivalne razmere in prometno ureditev. Slabost trase je ta, da ne povezuje večjih 
krajev med Domžalami, Brnikom in Kranjem ter s tem zavira priseljevanje in razvoj teh naselij. Proga 
poteka skozi varovano območje Natura 2000 in gozdne površine ter tako posega v rastlinski in živalski 
habitat. Tudi varianta 3 se po jugozahodni strani mesta Kranj priključi na obstoječo železniško progo 
Ljubljana – Jesenice d.m., kar ni skladno z občinskim prostorskim načrtom Mestne občine Kranj [42]. 
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7.2 Funkcionalni vidik 
Funkcionalni vidik opisuje dolžino proge, večje objekte na progi in geološke razmere [41]. 
Varianta 1 poteka po geološko ugodnem terenu, le na severozahodnem delu Kranja se pojavlja bolj 
razgiban teren, ki pa je še vedno geološko ugoden. Pri varianti 1 je treba izvesti premostitvene objekte 
(mostove) čez reke Pšato, Kokro in Savo ter izvesti izvennivojsko križanje preko avtoceste A2 
Ljubljana – Jesenice, s podvozom. Pri varianti 1 je možno uporabiti lokalne izkope materialov, ki bi se 
vgrajevali v nasipe. Slabost variante 1 je ta, da ima najdaljšo dolžino železniške proge in da ima več 
premostitvenih objektov ter nivojskih in izvennivojskih križanj s cesto kot varianti 2 in 3. 
Varianta 2 prav tako poteka po geološko ugodnem terenu. Pri tej varianti je treba izvesti tri 
premostitvene objekte (mostove) čez reko Pšato in Savo ter izvennivojsko prečenje avtoceste A2 
Brnik – Vodice, s podvozom. Gre za drugo najdaljšo varianto železniške proge z nekoliko manj 
nivojskimi in izvennivojskimi križanji kot pri varianti 1. Slabost variante 2 je ta, da ima v času 
izgradnje največji vpliv na obstoječo cestno infrastrukturo. 
Varianta 3 poteka kot obe prejšnji varianti po geološko ugodnem terenu. Pri varianti 3 je treba izvesti 
dva premostitvena objekta (mostova) čez reki Pšato in Savo ter izvennivojsko prečenje avtoceste A2 
Brnik – Vodice, s podvozom. Varianta 3 ima najmanj premostitvenih objektov in nivojskih ter 
izvennivojskih križanj s cesto. Gre za najkrajšo dolžino proge med vsemi tremi variantami, prav tako 
je treba izvesti najmanj nivojskih in izvennivojskih križanj ter deviacij. V času izgradnje ima 
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7.3 Varstveni vidik 
Varstveni vidik opisuje podzemne in površinske vode, podnebne spremembe, kakovost zraka, hrup, 
kmetijske ter gozdne površine, območje Natura 2000 [41]. 
Varianta 1 najmanj posega v kmetijska in gozdna zemljišča, saj v večji meri poteka ob naseljih, ali 
preči kmetijska zemljišča tako, da čim manj posega v njih. Varianta 1 prav tako ne poteka skozi 
naravovarstvena območja Natura 2000. Poseg v vodovarstveno območje se zgodi na območju Suhadol, 
kjer varianta 1 preči poplavno območje reke Pšate, vendar proga na tem območju poteka skladno z 
občinskim prostorskim načrtom občine Komenda [44]. Z varianto 1 prav tako ne posegamo v območja 
kulturne dediščine. Kakovost zraka se ob prometnicah ne bo bistveno spremenila, če se promet ne bo 
zmanjšal oziroma preusmeril na železnico. S stališča obremenitve s hrupom je varianta 1 boljša kot 
varianta 2, saj je na območju med Komendo in Kranjem bolj odmaknjena od poseljenih območij. 
Podnebne spremembe bi se z varianto 1 izboljšale, če bi ljudje uporabljali železnico kot primarno 
prevozno sredstvo, kar bi pomenilo razbremenitev cestne infrastrukture. 
Varianta 2 bolj posega v kmetijska in gozdna zemljišča kot varianta 1, predvsem na območju med 
Komendo in Brnikom. Varianta 2 prav tako ne poteka skozi naravovarstvena območja Natura 2000. 
Poseg v vodovarstveno območje se zgodi na območju Suhadol, kjer enako kot varianta 1 preči 
poplavno območje reke Pšate, vendar proga na tem delu poteka skladno z občinskim prostorskim 
načrtom občine Komenda [44]. Slabost variante 2 je, da je obremenitev s hrupom v primerjavi z 
varianto 1 večja, saj na območju med Komendo in Brnikom poteka bližje poseljenim območjem. 
Podnebne spremembe bi se izboljšale, vendar v manjši meri kot pri varianti 1, saj varianta 2 poteka 
mimo krajev z manjšo gostoto ljudi. 
Varianta 3 je z varstvenega vidika najmanj primerna, saj najbolj posega v kmetijska in gozdna 
zemljišča. Proga preči kmetijska zemljišča med vasjo Rodica in Mengšem ter med Komendo in 
Brnikom. Na južnem in zahodnem delu Mengša preči tudi naravovarstveno območje Natura 2000. 
Med krajema Mengeš in Žeje pri Komendi železniška proga poteka tudi skozi gozdna območja. 
Pozitivna stran variante 3 je ta, da povzroča najmanjšo obremenitev s hrupom, saj poteka v veliki meri 
stran od vasi. Slabost variante 3 je, da se vpliv na okolje ne bi bistveno spremenil ob predpostavki, da 
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7.4 Prometno-ekonomski vidik 
Prometno-ekonomski vidik opisuje korist vseh uporabnikov na vplivnem območju proge, 
razbremenitev obstoječih cestnih povezav, promet na glavnih in lokalnih cestah [41]. 
Varianta 1 je prometno najučinkovitejša, saj z železniško progo povezuje vse večje kraje: Mengeš, 
Komendo, Šenčur in Kranj. S tem omogoča boljšo razbremenitev glavnih in lokalnih cest, prav tako bi 
se zmanjšale emisije hrupa ter izpušnih plinov. Z varianto 1 zagotovimo večjo korist uporabnikov na 
vplivnem območju proge, saj bi več ljudi uporabljalo železniško progo za dnevne migracije, kajti 
predvsem na območju Kranja poteka skozi območje z gostejšo poselitvijo.  
Varianta 2 je prometno učinkovita, vendar železniška proga povezuje manj večjih krajev kot varianta 
1. Poleg tega se priključi na železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m. na jugozahodnem delu Kranja, 
kar ni v skladu z občinskim prostorskim načrtom občine Kranj [42] in tudi gostota poselitve na tem 
območju Kranja je manjša. Slabost variante 2 je ta, da se zmanjša korist uporabnikov, saj se proga 
izogne območju Kranja z gostejšo poselitvijo, za razliko od variante 1. S potekom variante 2 je manjša 
tudi razbremenitev obstoječih cestnih povezav, predvsem na območju Kranja. Promet bi se na glavnih 
in lokalnih cestah z varianto 2 zmanjšal, vendar v manjšem obsegu kot pri varianti 1. 
Varianta 3 je prometno najmanj učinkovita, saj železniška proga povezuje le kraj Mengeš in 
industrijsko cono Komenda. Poleg tega varianta 3 poteka po južni strani Letališča Jožeta Pučnika, kar 
oteži povezavo z letališkim terminalom. Slabost je v tem, da varianta 3 zagotavlja najslabšo korist 
uporabnikov na vplivnem območju proge, saj večji del proge poteka po neposeljenem območju. Ker 
večji del poteka po neposeljenem območju, zagotavlja tudi slabšo razbremenitev obstoječih cestnih 
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7.5 Sintezno vrednotenje 
Izbira najustreznejše variante temelji na rezultatih uporabe sinteznega vrednotenja z multikriterijsko 
analizo. Multikriterijska analiza oziroma ocenjevanje z več kriteriji hkrati upošteva različne cilje v 
odnosu do vsebine, ki jo vrednotenje zajema. Pri ocenjevanju investicij multikriterijska analiza 
omogoča, da pri upoštevanih ciljih, ki so pomembni pri odločanju, nista vedno merilo samo finančna 
ali ekonomska analiza, ampak tudi varovanje okolja in kakovost življenja [45].  
Glavno slabost multikriterijske analize predstavlja subjektivno ocenjevanje kriterijev, s čimer lahko 
negativno vplivamo na rezultate analize [45].  
Na osnovi predstavljenih kriterijev je bila za najprimernejšo železniško progo izbrana varianta 1, ki 
smo jo kasneje še optimizirali. Izbrana trasa železniške proge Domžale – Brnik – Kranj predstavlja 
najboljši kompromis med posegi v prostor, posegi v kmetijska in gozdna zemljišča ter hkrati ne 
povzroča obremenitev z hrupom in povezuje naselja z železniškim prometom. Rezultati sinteznega 
vrednotenja so prikazani na spodnjem Grafu 3. 
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8 TEHNIČNI PODATKI O IZBRANI VARIANTI 
Za končno varianto železniške proge Domžale – Brnik – Kranj je bila na podlagi vrednotenja vseh treh 
variant izbrana varianta 1. V nadaljevanju so prikazani tehnični podatki o celotni progi, ki so bili 
izdelani s programom Ferrovia. 
 
8.1 Odcep od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik  
Železniška proga Domžale – Brnik – Kranj se od obstoječe železniške proge Ljubljana – Kamnik 
Graben odcepi dva kilometra naprej od glavne železniške postaje v Domžalah, na nadmorski višini 
304 m. V km 0,1 + 50,00 proga zavije levo proti kraju Mengeš, z radijem 750 m. Odcep železniške 
proge Ljubljana – Brnik – Kranj, od obstoječe proge Ljubljana – Kamnik ki je prikazan na Sliki 16. 
 
Slika 16: Odcep železniške proge Ljubljana – Brnik – Kranj od obstoječe proge Ljubljana – Kamnik 
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8.2 Priključitev na obstoječo železniško progo Ljubljana – Jesenice 
Na železniški postaji v Kranju se bo železniška proga Domžale – Brnik – Kranj priključila na 
obstoječo železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m., iz smeri Jesenic. Navezava na obstoječo 
železniško progo Ljubljana – Jesenice d.m. je skladna z občinskim prostorskim načrtom Mestne 
občine Kranj [42]. 
   
Slika 17: Navezava na obstoječo progo Ljubljana – Jesenice d.m. na železniško postajo Kranj  
 
Dolžina železniške proge po varianti 1 je 28.162 metrov. Pri izgradnji le-te je treba izvesti nekaj 
infrastrukturnih objektov, ki so opisani v poglavju 8.4. 
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8.3 Tehnični elementi trase 
8.3.1 Vzdolžni nagib 
Vzdolžni nagib nivelete se na železniški progi giblje večinoma med 0,37 in 9,40 ‰ oziroma do 10 
mm/m. Na delu proge, ki leži na območju mesta Kranj med km 24,4 + 50,00 in 26,8 + 0,00, zaradi 
razgibanosti terena in večjih višinskih razlik ni bilo mogoče zagotoviti vzdolžnega nagiba 12,5 mm/m. 
Na tem območju se je izvedel vzdolžni nagib do 20 mm/m. Naš odsek tako izpolnjuje pogoje TSI 
infrastrukture [37], saj na odseku 1000 metrov dosežemo maksimalni nagib nivelete 18,25 mm/m. 
Vzdolžni naklon na celotni trasi železniške proge Domžale – Brnik – Kranj tako ustreza tehničnim 
zahtevam TSI infrastrukture [37] in Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog [39].  
V predorih mora biti nagib nivelete vsaj 2 ‰ pri dolžini predora do 1000 m oziroma 4 ‰ pri dolžini 
predora več kot 1000 m [39]. Na obravnavani (novi) železniški progi imamo predor dolžine 1000 m z 
vzdolžnim nagibom 18,25 ‰. 
 
8.3.2 Nadvišanje in bočni pospeški 
Celotna trasa železniške proge je projektirana tako, da vsa nadvišanja ustrezajo pogojem, ki jih 
predpisujeta TSI infrastruktura [37] in Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog [39] ter tako ne 
presegajo 160 mm za odprto progo in 110 mm na območju peronov. Največje nadvišanje na progi je 
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Železniška proga Domžale – Brnik – Kranj je v osnovi namenjena predvsem za potniški promet. 
Tovorni promet bo po progi vozil v času, ko se bodo na obstoječi progi Ljubljana – Jesenice d.m. 
izvajale obnove ali nadgradnje. Zato so nadvišanja, ki so prikazana v Preglednici 1 določena tako, da 
je za potniške vlake bočni pospešek čim bližje  teoretičnemu nadvišanju (b=0,00 m/s2 ). 
 











750 60 55 0,01 
2000 60 20 0,01 
1800 60 20 0,02 
5000 60 0 0,06 
900 60 45 0,01 
3500 60 0 0,08 
800 60 50 0,02 
800 90 110 0,06 
5000 90 10 0,06 
5000 90 10 0,06 
4500 90 10 0,07 
700 90 130 0,04 
1200 90 70 0,06 
700 90 130 0,04 
800 90 110 0,06 
2000 90 40 0,05 
700 60 60 0,00 
2500 60 15 0,01 
300 60 140 0,01 
900 60 45 0,01 
300 60 140 0,01 
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8.3.3 Krožni lok 
Vsi krožni loki na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj so sprojektirani v okvirih, ki jih določata 
TSI infrastruktura [37] in Pravilnik o zgornjem ustroju železniških prog [39]. Minimalni polmer 
krožnega loka na odprti progi znaša 300 metrov, na območju peronov pa 500 metrov. Največji polmer 
krožnega loka na odprti progi znaša 5000 metrov.  
 
8.4 Križanja z obstoječo prometno in drugo infrastrukturo ter naravnimi ovirami 
Na celotni trasi železniške proge Domžale – Brnik – Kranj imamo linijske premostitvene objekte: 
mostove, viadukt, predor in podvoze. Glavni gradbeni material za izgradnjo vseh omenjenih linijskih 
objektov je armirani beton. 
 
8.4.1 Križanja železnice z naravnimi ovirami 
Dva mostova premeščata dve glavni reki na območju Kranja, Kokro in Savo. Druga dva mostova 
prečkata reko Pšato pri kraju Suhadole pri Mostah in kraju Zgornje Jarše. Viadukt in predor 
premeščata višinsko razliko in razgiban teren na območju Kranja. V Preglednici 2 so navedeni vsi 
linijski premostitveni objekti na trasi z imenom, stacionažo in dolžino.  
 
Preglednica 2: Linijski premostitveni objekti čez naravne ovire  
Ime Srednja stacionaža Dolžina [m] 
Most 1 – reka Pšata Km 1,3 + 25,00 10,00 
Most 2 – reka Pšata Km 6,0 + 25,00 10,00 
Most 3 – reka Kokra  Km 22,8 + 0,00 810,00 
Most 4 – reka Sava  Km 26,4 + 50,00 712,00 
Viadukt Okroglo Km 25,6 + 50,00 410,00 
Predor Zlato Polje Km 26,2 + 0,00 1000,00 
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8.4.2 Izvedba izvennivojskega križanja železnice s cesto (podvoz AB) 
Podvozi na železniški progi predstavljajo linijske objekte, ki so prikazani v Preglednici 3. Železniška 
proga Domžale – Brnik – Kranj prečka avtocesto A2 Kranj vzhod – Brnik, južno od kraja Šenčur. Zato 
smo na tem mestu predvideti ustrezno rešitev izvennivojskega križanja z izvedbo armirano betonskega 
podvoza.  
S podvozom smo predvideli tudi izvedba izvennivojskega križanja železniške proge in povezovalne 
ceste avtocestnega priključka A2 – priključek Brnik, južno od kraja Šenčur. Predvidi se izvedba 
podvoza z armiranim betonom.  
Armirano betonski podvoz smo predvideli tudi na regionalni cesti R2-413 Vodice – Moste, saj bo na 
tem delu v prihodnosti potekala glavna cesta G2 Žeje – Vodice in povezovala avtocestna kraka A2 
Kranj vzhod – Vodice ter A1 Krtina – Domžale [31]. 
Da se zagotovi ustrezna svetla višina, smo na teh lokacijah prilagodili niveleto železnice. Vzdolžna 
niveleta obeh cest in avtoceste je na območju križanja povsem ravna, kar omogoča nemoten prehod 
cestnega prometa nad železniško progo. Kot nivelete omogoča izvedbo izvennivojskega križanja. 
 
Preglednica 3: Linijski premostitveni objekti čez cestna telesa 
Tip Stacionaža Dolžina [m] 
Podvoz AB – povezovalna cesta AC A2 – priključka Brnik Km 16,5 + 50,00 40,00 
Podvoz AB – AC A2 Kranj vzhod – Vodice Km 18,1 + 50,00 60,00 
Podvoz AB – regionalna cesta R2-413 Vodice – Moste Km 7,6 + 0,00 50,00 
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8.4.3 Izvedba nivojskega križanja železnice s cesto  
Nivojska križanja železniške proge Domžale – Brnik – Kranj in ceste so izvedena z avtomatsko cestno 
signalizacijo (ACS) s polzapornicami ali so izvedeni cestni prehodi v nivoju, zavarovani z Andrejevim 
križem. 
Vse križanja železnice in državnih, regionalnih in pomembnejših občinskih cest so zavarovana z 
avtomatsko cestno signalizacijo s polzapornicami in so prikazane v Preglednici 4.  
 
Preglednica 4: Cestni prehodi v nivoju, zavarovani s polzapornicami ACS 
Kraj Stacionaža 
Lokalna cesta LC 253020 Mengeš – Preserje  Km 2,3 + 25,00 
Regionalna cesta R3-639 Vodice – Spodnji Brnik Km 12,0 + 0,00 
Lokalna cesta LC 390070 Šenčur – Voklo  Km 18,1 + 50,00 
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8.4.4 Križanje trase z električnim daljnovodom 
Železniška proga Domžale – Brnik – Kranj na območju Zgornjih Jarš poteka v km 1,5 + 0,00 pod 220 
kV daljnovodom Beričevo – Podlog.  
Na območju Kranj – Zlato Polje v km 24,2 + 50,00 se železniška proga križa s 110 kV in 20 kV 
daljnovodom, ki prihaja iz razdelilne transformatorske postaje RTP Zlato Polje. 
V bližini stacionaže km 26,0 + 0,00 poteka 110 kV daljnovod Kleče – Medvode – Mavčiče in 2 x 400 
kV daljnovodno omrežje Beričevo – Okroglo, priključeno na razdelilno transformatorsko postajo RTP 
Okroglo, ki pa ne posega v območje nove železniške proge. 
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8.5 Progovna hitrost 
Progovna hitrost je tista hitrost, ki predstavlja največjo dovoljeno hitrost na progi ali na delih proge in 
jo določimo glede na tehnično stanje proge, njeno opremljenost ter tehnične značilnosti vlaka [39]. V 
sklopu magistrske naloge smo tudi preverili, katera progovna hitrost bi bila optimalna za železniško 
progo Domžale – Brnik – Kranj. S pomočjo programa Algoritem za natančen izračun potovalnih časov 
vlakov [47] smo analizirali tri progovne hitrosti, in sicer 60 km/h, 80 km/h in 100 km/h.  
Upoštevali smo dejstvo, da mora vlak voziti z izbrano progovno hitrostjo vsaj dve minuti, preden 
začne pospeševati ali zavirati. V programu za izračun potovalnih časov med postajami [47] smo 
upoštevali kompozicijo vlaka z lokomotivo »Pendolino 310« in tremi potniškimi štiriosnimi vagoni. 
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8.5.1 Progovna hitrost 60 km/h 
Pri progovni hitrosti 60 km/h na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj prepelje vlak celotno progo 
v 32 minutah in 55 sekundah, vključno z vsemi ustavljanji na železniških postajah. Povprečna hitrost 
vlaka znaša z upoštevanjem minutnega postanka na vseh predvidenih postajah oziroma postajališčih 
50,7 km/h.  
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8.5.2 Progovna hitrost 80 km/h 
Pri progovni hitrosti 80 km/h prepelje vlak celotno progo v 27 minutah in 41 sekundah, vključno z 
vsemi ustavljanji na železniških postajah. Povprečna hitrost vlaka na progi tako znaša 60,3 km/h. 
Vlak prepelje pri progovni hitrosti 80 km/h celotno progo Domžale – Brnik – Kranj 5 minut in 14 
sekund hitreje, pri progovni hitrosti 60 km/h. 
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8.5.3 Progovna hitrost 100 km/h 
Pri progovni hitrosti 100 km/h prepelje vlak celotno progo v 25 minutah in 19 sekundah, vključno z 
vsemi ustavljanji na železniških postajah. Povprečna hitrost vlaka na progi znaša 65,9 km/h. 
Vlak prepelje pri progovni hitrosti 100 km/h celotno progo Domžale – Brnik – Kranj 2 minuti in 22 
sekund hitreje, kot če bi bila progovna hitrost 80 km/h. 
Ob analizi rezultatov prikazanih na Graf 6 ugotovimo, da vlak na dveh ravno doseže progovno hitrost 
100 km/h, vendar mora zaradi postanka pričeti zavirati, še preden vlak vozi dve minute s konstantno 
hitrostjo. 
 












0h 25 min 19 s 27,83 km 65,9 km/h 1110,954 MJ 631,629 MJ 
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8.5.4 Izbira progovne hitrosti 
Za izbran vlak in vlečne karakteristike lokomotive ter izbrano geometrijo proge smo izračunali 
potovalne čase glede na upor proge. Za izbrane progovne hitrosti je treba potrebno določiti ustrezno 
nadvišanje. 
Po analizi dobljenih rezultatov izrisanih na Grafih 4, 5 in 6 in izpisanih v Preglednicah 5, 6 in 7 
ugotovimo, da bi bile primerne različne progovne hitrosti za različne odseke. Če pogledamo graf 
številka 4, ki predstavlja progovno hitrost 60 km/h, ugotovimo, da vlak hitro doseže hitrost 60 km/h. Iz 
Preglednice 5 dobimo podatek, da prevozi vlak celotno progo v času 32 minut in 55 sekund, s 
povprečno hitrostjo 50,7 km/h.  
Nato si oglejmo Graf številka 5, ki predstavlja progovno hitrost 80 km/h. Iz Preglednice 6 dobimo 
podatek, da prevozi vlak celotno progo v času 27 minut in 41 sekund, s povprečno hitrostjo 60,3 km/h. 
Če primerjamo Grafa 4 in 5 ter Preglednici 5 in 6 z dvema različnima progovnima hitrostma 60 km/h 
ter 80 km/h, ugotovimo, da vlak prevozi celotno progo s progovno hitrostjo 80 km/h za 5 minut in 14 
sekund hitreje in z 9,6 km/h višjo povprečno hitrostjo. 
Oglejmo si še Graf številka 6, ki predstavlja progovno hitrost 100 km/h, vendar na štirih odsekih vlak 
sploh ne doseže polne hitrosti 100 km/h. Iz Preglednice 7 dobimo podatek, da prevozi vlak celotno 
progo v 25 minutah in 19 sekundah, s povprečno hitrostjo 65,9 km/h. Če primerjamo Grafa 5 in 6 ter 
Preglednici 6 in 7 z dvema različnima progovnima hitrostma 80 km/h in 100 km/h, ugotovimo, da vlak 
prevozi celotno progo s progovno hitrostjo 100 km/h za 2 minuti in 22 sekund hitreje in s 5,6 km/h 
višjo povprečno hitrostjo. 
Če povzamemo dobljene rezultate, pridemo do zaključka, da s progovno hitrostjo 60 km/h premalo 
izkoristimo potencial proge. Pri hitrostih 80 in 100 km/h pa na nekaterih odsekih dosežemo želeno 
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Optimalna izbira so različne progovne hitrosti, glede na hitrost, ki jih omogoča geometrija proge in 
njeni tehnični elementi. Tako smo na »kritičnih območjih« ohranili hitrost 60 km/h, na delih 
železniške proge, kjer geometrija in tehnični elementi dovoljujejo večje hitrosti, pa smo jo povečali do 
90 km/h, kar je razvidno iz spodnjega Grafa 7. 
Po optimizaciji progovnih hitrosti na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj vlak celotno progo 
prevozi v 28 minutah in 12 sekundah, s povprečno hitrostjo 57,9 kilometrov na uro, kot je prikazano v 
Preglednici 8. 
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8.6 Železniške postaje 
Kakovost prometnih omrežij ni odvisna samo od kakovosti posameznih povezav, temveč tudi od 
načina delovanja povezav. Dostopnost do železniških postaj predstavlja glavni dejavnik uporabe 
železnice. Nizozemska študija ugotavlja, da ljudje najpogosteje uporabljajo železniške storitve, če so 
oddaljeni največ 500 metrov od železniške postaje. Ljudje, ki so oddaljeni od železniške postaje od 
500 do 1000 metrov, jo uporabljajo približno 20 % manj. Na razdaljah med 1,0 in 3,5 kilometra se 
učinek uporabe železniških storitev zmanjša za približno 30 %. Na razdalji, večji od 3,5 kilometra, se 
uporaba železniških storitev zmanjša tudi do 50 % [48].   
Na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj je predvidenih devet železniških postaj. Železniške 
postaje je treba umestiti ob železniško progo tako, da so razdalje med postajami na ustreznih razdaljah. 
To je pomembno, da lahko vlak med postajami doseže želeno hitrost in hkrati, da železniške postaje 
ležijo bliže naselij, saj imajo ljudje tako ustrezno dostopnost do postaj ter zato raje uporabljajo 
železnico kot prevozno sredstvo. 
Železniške postaje so bile v nekaterih primerih določene že v občinskih prostorskih načrtih 
(industrijska cona Komenda) [44], druge smo določili na osnovi gospodarskega razvoja in velikosti 
krajev, mimo katerih bo poteka železniška proga ter razdalj med kraji. 
V spodnji Preglednici 9 so naštete železniške postaje. Začetek proge Domžale – Brnik – Kranj je 
glavna železniška postaja v Domžalah, konec pa predstavlja glavna železniška postaja v Kranju. Druge 
železniške postaje na progi Domžale – Brnik – Kranj so Mengeš, Komenda, Letališče Jožeta Pučnika 
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Na postajališču se ustavljajo le določeni potniški vlaki, zato služi le za vstop in izstop potnikov. Nima 
funkcije pri vodenju železniškega prometa. Večje število postajališč na progovnem odseku pa lahko, z 
vlakovnimi postanki vpliva na propustno moč proge. Postajališče je locirano na odprti progi. Na 
dvotirni progi mora imeti izven nivojski dostop na perone. 
 
Postaja 
Postaja je najkompleksnejše prometno mesto. Nahajajo se na enotirnih in dvotirnih progah. Rečemo 
lahko, da se vsa dela, ki se opravljajo le na posameznih drugih prometnih mestih, pojavljajo v celi 
paleti na postaji. Postaja lahko vpliva na kapaciteto proge z odrejanjem križanj in prehitevanj. Imeti 





Št. Železniška postaja/postajališče Razdalja med postajami [m] 
1. Domžale 1.100 m 
2. Rodica 3.100 m 
3. Mengeš 4.050 m 
4. Komenda – ind. cona 8.150 m 
5. Letališče Jožeta Pučnika 2.750 m 
6. Šenčur 5.450 m 
7. Kranj – Zlato Polje 4.662 m 
8. Kranj – glavna železniška postaja / 
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Na Sliki 19 je shematično prikazano zaporedje postaj, ki so locirane vzdolž železniške proge Domžale 
– Brnik – Kranj. Na shematičnem diagramu so prikazane tudi lokacije, kjer železniška proga prečka 
naravne ovire, v tem primeru reke Pšato, Kokro in Savo. 
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8.7 Vozni red 
Cilj voznega reda vlaka je določiti čas prihoda in odhoda vlaka na vsaki postaji, da med različnimi 
vlaki, ne bo pride do brezizhodnega položaja na enotirni železniški progi, zaradi vlakovnih zamud 
[49].  
V sklopu zasnove železniške proge Domžale – Brnik – Kranj smo izdelali vozni red za krožne vožnje 
na progi Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj – Ljubljana. Z voznim redom smo ocenili pogostost 
vlakov, ki jo omogoča enotirna železniška proga. Upoštevati je treba, da se na enotirni progi vlaki 
lahko sestajajo le na postajah. Vlak na vsaki postaji stoji eno minuto, da lahko potniki vstopijo ali 
izstopijo. 
Vozni red prikazan na Sliki 20, smo izdelali za železniško progo Ljubljana – Kranj in sicer smo na 
odseku  Domžale – Brnik – Kranj  upoštevali optimizirano progovno hitrost na odseku Ljubljana – 
Kamnik (do postaje Domžale) pa obstoječe razdalje med postajami, s pomočjo katerih smo ocenili 
čase in progovne hitrosti. Predpostavili smo dobro stanje proge, ustrezne geometrijske elemente ter 
signalnovarnostno in telekomunikacijsko ureditev na tem odseku. Dolžina celotne proge Ljubljana – 
Domžale – Brnik – Kranj znaša 41.662 metrov. Na progi Ljubljana – Kranj mimo Brnika je šestnajst 
postaj oz. postajališč.  
Vozni red vlakov na progi Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj so na Sliki 20 prikazani z modro 
barvo. Za »krožno« železniško progo Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj – Ljubljana smo vozni red 
zasnovali tako, da vlak iz Brnika (letališča Jožeta Pučnika) pelje vsakih 15 minut, enkrat proti 
Ljubljani, drugič proti Kranju in naprej v Ljubljano. Iz Kranja proti Ljubljani mimo Brnika vsakih 30 
min oziroma iz Ljubljane mimo Brnika do Kranja vsakih 30 minut. 
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Slika 20: Prikaz voznega reda Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj  
 
 
Z rdečo barvo pa je prikazan vozni red vlakov na progi Ljubljana – Kamnik Graben, ki na vsakih 30 
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9 ZAKLJUČEK 
Železniške proge so bile in so še zmeraj pomemben način transporta tovora ter potnikov. Omogočajo 
energijsko učinkovit način transporta in prevoz večjih količin tovora ter potnikov. Poleg tega 
zagotavljajo večjo varnost kot cestni promet. 
Evropa z infrastrukturno politiko vse bolj spodbuja k obnovi in izgradnji novih železniških povezav, 
povezav z letališči ter pristanišči in odpravo ozkih grl na železniškem omrežju. Tudi v Sloveniji 
namenjamo vse več denarja za obnovo, nadgradnjo in gradnjo novega železniškega omrežja, ki bi 
pripomoglo k razbremenitvi obstoječega cestnega omrežja ter izboljšanju obstoječih železniških 
povezav. Pomembno bi bilo, da se čim prej povežejo strateški infrastrukturni objekti državnega 
pomena z železniškim omrežjem, kot sta na primer Letališče Jožeta Pučnika in Luka Koper, ki 
predstavljata ključni točki v povezanosti s svetom z vidika mednarodnega transporta. 
V sklopu magistrske naloge povezali mesto Ljubljana in Letališče Jožeta Pučnika z železniško progo, 
ki je že nekaj časa predmet razprave. V sklopu naloge smo z uporabo obstoječega železniškega 
omrežja izdelali krožno povezavo Ljubljana – Domžale – Brnik – Kranj – Ljubljana. Tako bi se z 
navezavo na železniško progo Ljubljana – Kamnik Graben in Ljubljana – Jesenice d.m. izvedla nova 
železniška proga Domžale – Brnik – Kranj. Ta bi povezovala vse večje kraje, Mengeš, Komendo in 
Šenčur, z železniško progo ter omogočila razbremenitev cestnih povezav med Ljubljano in Kranjem. 
Ti kraji so po ekonomski moči v vrhu slovenskih občin, zato so zanimivi za priseljevanje ljudi in 
razvoj novih ter obstoječih podjetij na Gorenjskem, saj te občine zagotavljajo ugodno lego in 
povezavo med Ljubljano ter Kranjem. 
Pri projektiranju železniške proge Domžale – Brnik – Kranj smo se soočali z izzivi, kako progo čim 
bolje umestiti v prostor brez posega v naravno in kulturno dediščino ter poslabšanja življenja ljudi v 
krajih, mimo katerih bi potekala železniška proga. Največji izziv so predstavljale tehnične zahteve, ki 
morajo biti skladne s tehnično specifikacijo o interoperabilnosti in so pogojene z evropskimi 
direktivami s področja železnic ter Pravilnikom o zgornjem ustroju železniških prog, ki se uporablja za 
projektiranje železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji. Med projektiranjem smo se v veliki meri 
poizkušali držati smernic občinskih prostorskih načrtov občin in povzetka glavnega načrta Letališča 
Jožeta Pučnika, ki predvideva izgradnjo železniške proge do leta 2030.  
Večinoma je teren na železniški progi Domžale – Brnik – Kranj ugoden. Največji izziv je bila 
premostitev višinske razlike, ki sta jo povzročila razlika višin terena na območju od km 25,4 + 00,00 
do km 26,1 + 50,00 ter priključek na obstoječo progo Ljubljana – Jesenice d.o., ker je treba zagotoviti 
ustrezno višino pri prečkanju reke Save in priključitev na niveleto obstoječe proge. 
Kot je bilo v tej magistrski nalogi že omenjeno, bi bila izvedba železniške proge smiselna, saj bi 
povezovala kraje in omogočala ljudem uporabo železnice ter predstavljala dober primer primestnega 
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prometa, ki ga na tem območju primanjkuje. S tem bi se znižala obremenitev cestne infrastrukture in 
koncentracija CO2 na tem območju. Železnica bi povezala Letališče Jožeta Pučnika z glavnim mestom 
Ljubljana in omogočila nadaljnji logistični razvoj letališča.  
V prvi vrsti je za vse državne infrastrukturne investicije najpomembnejši interes države in umestitev 
projekta v strateški ter finančni plan. Treba bi bilo izdelati študije, ki bi ocenile smiselnost investicije, 
vpliv na okolje, vpliv na vodna in naravovarstvena območja idr.. Pridobivanje ustreznih soglasij za 
projektiranje in umeščanje proge v prostor lahko traja več let, zato lahko le upamo, da bo do leta 2030 
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